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Forord

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att genomféra informations- och
kunskapshéjande insatser som avser mobilitet som en tjanst. Mobilitet som tjanst har
beskrivits som en l6sning for att minska samhéllets beroende av den privata bilen, i
synnerhet i staderna.

Inom ramen for regeringsuppdraget har K2 tidigare beskrivit och analyserat tva scenarier
for framtidens mobilitetssystem och samhéllsutveckling (K2 Working Paper 2023:6).
Scenariot "Mer av samma” beskriver en utveckling i linje med den trend som dominerat
de senaste decennierna. Scenariot “Framtidens kollektiva mobilitet” bygger pa begreppet
kollektiv mobilitet och beskriver en utveckling av mobilitet som tjanst dar
kollektivtrafiken knyts samman med andra delade mobilitetstjanster.

I denna rapport beskrivs och analyseras ett tredje scenario. Syftet med rapporten &r att
beskriva en framtid utifran de prioriteringar och satsningar som mobilitetsystemets olika
aktorer har gjort och vad det kan fa for konsekvenser for samhéllets utveckling. Rapporten
har forfattats av Eva-Lena Eriksson, doktorand i produktionsekonomi vid Linkdpings
universitet och K2. Jag vill framfora ett stort tack till Jonna Béackstrom och Clas Roberg
fran Trafikverkets projektgrupp samt Elias Arnestrand och John Hultén for konstruktiva
inspel pa rapporten. Som forfattare ansvarar jag sjalv for rapportens innehall.

Lund, januari 2024

Eva-Lena Eriksson
K2, Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik
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Summary

K2 has previously described and analysed two scenarios regarding a possible
development of Sweden’s mobility system and how we choose to travel (K2 Working
Paper 2023:6). The scenario “More of the Same” outlines a development in line with the
trend that has dominated the past decades. The scenario “Future Public Mobility” is based
on the concept of public mobility and describes a development of mobility as a service
where public transport is integrated with other shared mobility services.

In this report, a third scenario is described and analysed — “Private actors driving the
development”. The scenario complements the two previously developed scenarios and is
portrayed from a 2040 perspective.

The scenario is described and analysed based on assumptions about relationships between
several cause-and-effect variables. The cause variables are based on assumptions about
future development regarding 1) traffic demand, 2) infrastructure and built environment,
3) technology, and 4) organisation and financing. The effect analysis is divided into four
areas based on effects on 1) accessibility, 2) affordability, 3) usability and physical
activity, and 4) climate and environment.

The scenario makes assumptions regarding the development of a mobility system with
more actors. Technological development has largely driven the direction of societal
development in recent decades, mainly based on the potential of new technology and new
digital services. Both private and public mobility actors have contributed to the
development of vehicles, traffic supply and related services, with the automotive industry
mainly being the driving force.

It is mainly private actors that offer different types of shared mobility services, as they
drove the development and early established their services. The automotive industry
continues to have a strong influence on the mobility landscape and transport policy. An
emerging and increasingly complex network of mobility actors has changed the role of
municipal and regional actors, and they are no longer the primary service providers.
Regional public transport authorities are involved in facilitating combined mobility,
cooperating with public and private actors, and having ticketing partnerships with
commercial actors. Scheduled public transport has been planned based on routes with
high demand in the region and cities. This is complemented by on-demand services and
shared and active modes of transport.

The car remains the first choice for a majority. Electrification, the scaling up of taxi and
car-sharing services (mainly in urban environments) and the introduction of autonomous
vehicles helped to maintain the attractiveness of the car. However, private car ownership
has decreased, especially in urban areas, due to the increased use of mobility services and
the promotion of cycling and public transport.

Outside major cities, the private car remains as dominant as it was in the early 2000s. In
smaller towns and rural areas, the dominance of the car has not created a shortage of
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space. In smaller towns and rural areas, the availability of digital alternatives to travel has
increased and the traditional, scheduled public transport services have largely been
replaced by on-demand services.

The scenario points to a future transport system that is more adapted to individual needs
and preferences. Development driven by private actors can promote innovation and
competitiveness and offer smart and efficient solutions. Access to, freedom of choice and
flexibility of means of transport contributes to high accessibility for many as well as
increased traffic volume. It can also lead to increased energy consumption, reduce
accessibility, health, and equity for some, and create regulatory challenges. There is a
lack of coordination between transport modes and supply, which hampers usability.
Access to and ability to use digital tools is also required to use mobility services, which
excludes some people from the transport market.

Market-driven sharing services can undermine the business model of regional public
transport authorities and create an unequal transport system. Alternatively, the effect
could be that, for roughly the same budget, public transport authorities can achieve higher
levels of accessibility in cooperation with private operators.

Energy efficiency in road transport has developed positively up to 2023, with the main
improvement occurring without a shift to more energy-efficient modes of transport.
However, the rate of development is lower than what is required to achieve the set targets.
Energy efficiency continues through the development of fuels and vehicles. The transport
sector's intermediate target for greenhouse gas emissions is not expected to be achieved
with the policy instruments and measures currently adopted, as target fulfilment is
dependent on the level of the fuel reduction obligation.

In conclusion, it is noted that in recent decades, transport policy has spent a lot of time
and energy on managing the negative effects of motorised traffic. The introduction of
new mobility solutions is not an end in itself, but possible measures and tools for
achieving political visions and goals. It is the political prioritisation of resources that
determines the development and purpose of public mobility, car use and active travel.
The public sector also needs to play a central role in a market-driven development of a
new mobility system. To ensure that societal goals in areas such as equality, accessibility
and sustainability are achieved, political control is needed in terms of regulation,
planning, financing, subsidies, and taxation.
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Sammanfattning

K2 har tidigare beskrivit och analyserat tva scenarier for framtidens mobilitetssystem och
samhallsutveckling (K2 Working Paper 2023:6). Scenariot "Mer av samma” beskriver en
utveckling i linje med den trend som dominerat de senaste decennierna. Scenariot
“Framtidens kollektiva mobilitet” bygger pa begreppet kollektiv mobilitet och beskriver
en utveckling av mobilitet som tjanst dar kollektivtrafiken knyts samman med andra
delade mobilitetstjanster.

I den hér rapporten beskrivs och analyseras ett tredje scenario — ”Privata aktorer styr
utvecklingen”. Scenariot kompletterar de tva tidigare framtagna scenarierna och beskrivs
utifran ett 2040-perspektiv.

Scenariot beskrivs och analyseras utifran antaganden om samband mellan ett antal orsaks-
och effektvariabler. Orsaksvariablerna baseras pa antaganden om framtida utveckling
avseende 1) trafikefterfragan, 2) infrastruktur och bebyggelse, 3) teknik, samt
4) organisering och finansiering. Effektanalysen delas in i fyra omraden utifran effekter
pa 1) tillganglighet, 2) ekonomisk Gverkomlighet, 3) anvandbarhet och fysisk aktivitet,
samt 4) klimat och miljo.

| scenariot gors antaganden gallande utvecklingen av ett mobilitetssystem med fler
aktorer. Det ar den tekniska utvecklingen som till stor del har drivit inriktningen for
samhallsutvecklingen de senaste decennierna, framst utifrn potentialen i ny teknik och
nya digitala tjanster. Bade privata och offentliga mobilitetsaktorer har bidragit till
utvecklingen av fordon, trafikutbud och narliggande tjanster, dar fordonsindustrin i
huvudsak varit den drivande parten.

Det ar framst privata aktdrer som erbjuder olika typer av delade mobilitetstjanster, detta
da de drev utvecklingen och tidigt etablerade sina tjanster. Bilindustri har ett fortsatt stort
inflytande Over mobilitetslandskapet och transportpolitiken. Ett framvéxande och alltmer
komplicerat natverk av mobilitetsaktorer har andrat kommunala och regionala aktorers
roll och de ar inte langre de priméara tillhandahallarna av tjanster. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ar del i att underlatta for kombinerat resande, samarbetar
med offentliga och privata aktorer, samt har biljettsamarbeten med kommersiella aktorer.
Den linjelagda kollektivtrafiken har planerats utifran starka strak i region och stader.
Denna kompletteras med anrops- och efterfragestyrd kollektivtrafik samt delade och
aktiva trafikslag.

Bilen &r fortsatt forstahandsvalet for en majoritet. Elektrifiering, uppskalning av taxi- och
bildelningstjanster (framst i urbana miljoer) samt introduktionen av sjalvkorande fordon
bidrog till att uppréatthalla bilens attraktivitet. Privat d4gande av bil har dock minskat,
speciellt i storstaderna, till foljd av 6kad anvandning av mobilitetstjdnster samt satsningar
pa cykel och kollektivtrafik.

Utanfor storstaderna ar den privata bilen fortsatt lika dominerande som den var i borjan
av 2000-talet. I mindre orter och pa landsbygd har bilens dominans inte skapat
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utrymmesbrist. Detta har styrt i vilken utstrackning som initiativ till férandring har tagits.
| mindre tatorter och pa landsbygd har tillgangen till digitala alternativ till resande 6kat
och det traditionella, linjelagda kollektivtrafikutbudet har i stor utstrackning ersatts av
efterfragestyrda tjanster.

Scenariot pekar pa ett framtida transportsystem som ar mer anpassat for individuella
behov och preferenser. Att utvecklingen ar driven av privata aktorer kan frdmja
innovation och konkurrenskraft samt erbjuda smarta och effektiva losningar. Tillgang till,
valfrihet och flexibilitet gallande transportmedel bidrar till hog tillganglighet for manga
samt en Okad trafikmangd. Det kan dven leda till 6kad energiforbrukning, minska
tillgdnglighet, halsa och rattvisa for vissa, samt skapa regulatoriska utmaningar.
Anvindbarheten forsvaras av att det saknas samordning mellan trafikslagen och utbudet.
Det kravs dven tillgang till och mojlighet att anvanda digitala verktyg for att nyttja
mobilitetstjanster, nagot som gdra att vissa personer stangs ute fran transportmarknaden.

Marknadsdrivna delningstjanster kan leda till urholkande av de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas affarsmodeller och att ett ojamlikt transportsystem skapas.
Alternativt  kan  effekten bli att for ungefair samma budget kan
kollektivtrafikhuvudméannen i samarbete med privata aktorer uppna en hogre
tillganglighet.

Energieffektiviteten i vagtrafiken har haft en positiv utveckling upp till ar 2023, dar den
huvudsakliga forbattringen har skett utan éverflyttning till mer energieffektiva trafikslag.
Dock é&r utvecklingstakten lagre an vad som kravs for att na uppsatta mal.
Energieffektivisering fortsatter genom utveckling av branslen och fordon.
Transportsektorns etappmal for utslapp av véaxthusgaser beddms inte att nas med nu
beslutade styrmedel och atgarder, dd maluppfyllelsen & beroende av
reduktionspliktsniva.

Auvslutningsvis konstateras att transportpolitiken de senaste artiondena lagt ned mycket
tid och energi pa att hantera de negativa effekter som motortrafiken har fort med sig.
Inférandet av nya mobilitetslosningar ar inte ett mal i sig utan mojliga atgarder och
verktyg for att na politiska visioner och mal. Det ar politiska prioriteringar av resurser
som avgor utveckling och syfte for den kollektiva mobiliteten samt for bilism och aktivt
resande. Den offentliga sektorn behover spela en central roll &ven i en marknadsdriven
utveckling av ett nytt mobilitetssystem. For att sékerstalla att samhallsmal inom
exempelvis jamlikhet, tillganglighet och hallbarhet uppnas behdvs politisk styrning
géllande reglering, planering, finansiering, subventioner och beskattning.
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Ordlista

Aktiv mobilitet Resande med trafikslag som omfattar fysisk
aktivitet, exempelvis gang och cykel.

Efterfragestyrd kollektivtrafik — Resendrer delar fordon som hamtar och lamnar pa de

(Demand Responsive platser och vid de tider som efterfragas. Bestallning
Transport — DRT) gors vanligen med en app eller via telefon.
Delad mobilitet Olika sétt att samutnyttja fordon dar anvéndaren inte

sjalv ager fordonet, exempelvis genom samakning
och taxi eller genom bilpooler och lanecyklar.

Kollektivtrafik Persontransporter av allmant ekonomiskt intresse
som erbjuds allmanheten fortlépande och utan
diskriminering®. Ar vanligen linjelagd och
tidtabellsstyrd.

Kollektiv mobilitet Koncept dér den etablerade kollektivtrafiken
integreras med andra delade mobilitetstjanster,
sasom delad mikromobilitet, bilpooler eller delade
taxiliknande tjanster.

Mikromobilitet Mindre, latta fordon som koérs av anvéndaren,
exempelvis cykel och elsparkcykel.

Mobilitet som tjanst (Mobility ~Multimodala och hallbara mobilitetstjanster som

as a Service — MaaS) tillgodoser kundernas transportbehov genom att
integrera planering och betalning enligt en onestop-
shop-princip?

Resfri tillganglighet Nyttjande av digitala I6sningar for att skapa
tillgdnglighet utan att resa eller samhallsplanering
som innebér att manniskor har sa nara till funktioner
att de kan nas till exempel till fots.

L EU:s kollektivtrafikforordning 1370/2007 artikel 2 a

2 Eckhardt J, Nykanen L, Aapaoja A, Niemi P. MaaS in rural areas - case Finland. Research in
Transportation Business and Management. 2018; 27:75-83.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund och syfte

I en tidigare rapport presenterades tva scenarier for utvecklingen av transportsystemet.
Scenariot ”Mer av samma’” baserades pa antaganden att utvecklingen fortsatter enligt den
trend som dominerat de senaste decennierna. Foréandringen av teknik och organisering
sker inkrementellt, utan stora skiften. | scenariot ”Framtidens kollektiva mobilitet”
beskrevs en utveckling med fokus pa ett nytt samhallskontrakt som betonar tillganglighet
utan krav pa egen bil, med tydliga trendbrott i forhallande till den historiska utvecklingen.

| den har rapporten beskrivs i ett tredje scenario — ” Privata aktorer styr utvecklingen” —
en mojlig utveckling av Sveriges transportsystem och hur vi véljer att resa. Scenariot
kompletterar de tva scenarierna ”"Mer av samma” samt “Framtidens kollektiva mobilitet”
som togs fram under varen 2023. Bakgrund och syfte till framtagandet beskrivs narmare
i den foregaende scenariorapporten (K2 Working Paper 2023:6).

En del i att kunna hantera osékerheter i utvecklingen &r att arbeta med scenarier pa olika
satt for att gora det trafikstrategiska arbetet mer langsiktigt. Att enbart planera utifran att
framtiden ar en framskrivning av datiden riskerar att lasa in kommunala, regionala och
statliga aktorer i en specifik riktning som kan vara svar att styra bort ifran om
utvecklingen gar i en annan riktning (Trafikverket et al., 2022). Genom att addera
ytterligare ett scenario utdkas mojligheten att askadliggora fler osakerhetsfaktorer i
planeringsarbetet samt mdjliga effekter av olika typer av strategiska inriktningar. Ett
ytterligare scenario ger aven mojlighet att komplettera med aspekter och faktorer som
tidigare inte lyftes fram.

| scenariot gors antaganden géllande utvecklingen av ett mobilitetssystem med fler
aktorer. Scenariot belyser en méjlig framtid och hur aktdrerna bidrar till tillganglighet,
valfrihet och flexibilitet gallande resande. Kommunala och regionala myndigheter antas
se transportplaneringen som en del i byggandet av samhéllen dar aktiv och kollektiv
mobilitet samt manniskan far utokad plats pa bilens bekostnad. Nationella myndigheter
antas fokusera pa ett transportsystem dar bilen fortsatt har en central roll. Privata foretag
inom transport- och digitaliseringssektorerna antas leda utvecklingen utifran sin
maktposition som stora marknadsaktorer och tillgang till data om resenarerna.

1.2. Scenariometoden

Detta scenario ar framtaget utifran samma metodik som de tva tidigare. Scenariot beskrivs
och analyseras utifran antaganden om samband mellan ett antal orsaks- och
effektvariabler. Orsaksvariablerna baseras pa antaganden om framtida utveckling
avseende 1) trafikefterfragan, 2) infrastruktur och bebyggelse, 3) teknik, samt
4) organisering och finansiering.
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Utifran orsaksvariablerna analyseras konsekvenser utifran en uppséttning effektvariabler.
Dessa baseras pa de transportpolitiska malen och ett urval av de indikatorer som nyttjas
av Trafikanalys (2023) foér maluppfoljning. De indikatorer som valts ut for effektanalysen
delas in i fyra omraden utifran effekter pa 1) tillganglighet, 2) ekonomisk éverkomlighet,
3) anvandbarhet och fysisk aktivitet, samt 4) klimat och milj6.

Orsaksvariabler Effektvariabler

1) Trafikefterfragan 1) Tillgidnglighet

2) Infrastruktur och bebyggelse — 2) Ekonomisk dverkomlighet

3) Teknik 3) Anvindbarhet och fysisk aktivitet
4) Organisering och finansiering 4) Klimat och mil;j6

Det finns manga andra faktorer som har betydelse men som inte ingar i den har analysen.
Det galler till exempel demografisk och ekonomisk utveckling, mdéjliga kriser och
katastrofer, forandringar av internationella relationer, samt handel.

Scenariot ar skrivet utifran ett 2040-perspektiv och beskriver den utveckling som skett de
senaste 20 dren. Scenariot baseras pa tidigare forskning och utredningar.
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2. Privata aktorer styr utvecklingen

| det har scenariot utvecklas framtidens resande utifran de nu radande politiska
inriktningarna samt det 6kande antalet privata aktorer pa transportmarknaden. Det géaller
manniskors beteenden och hur det paverkas av utbudet av mobilitet; utvecklingen av
infrastruktur och bebyggelse framst i stdder och storstadsregioner; teknisk utveckling
med fokus pa elektrifiering; samt organisation och finansiering som beskriver brist i
samverkan mellan de manga mobilitetsaktorerna. Det har &r vad vi ser nar vi forflyttar
oss till framtiden och tittar tillbaka pa utvecklingen under 2020- och 2030-talen utifran
dessa premisser.

Trafikefterfragan Infrastruktur och bebyggelse
,@‘ Bilen fortsatt storst, men QQ? Okad framkomlighet och
oftare delad f‘> tillgang till transporter
- Individualiserat & personligt mobilitetssystem - I stadsplanering fokus pa framkomlighet,
. Okat resande fortatning och funktionsblandning
- Okning av taxi- och bildelningstjinster, » Utbyggnad av véag- och
tillhandahallna av privata aktorer jarnvégsinfrastruktur enligt nationell plan
- Minskat privat dgande av bil i stider » Utbyggd cykelinfrastruktur i
. Okning av efterfragestyrd kollektivtrafik. storstadsregionerna
digitala tjanster och delningstjanster utanfor - Bilpoolsparkeringar och mobilitetshubbar
stader okar tillgang till delade mobilitetstjinster
Teknik Organisering och finansiering
‘.@ Elektrif‘lering och data ﬁﬁj\m‘ Ménga. mob.ilitetsaktt'frer
> som drivkraft A och brister i samordning
« Styrs av globala megatrender, sa som hallbar . Statlig niva har ansvar for nationell
utveckling, urbanisering, digitalisering infrastruktur
och automatisering « RKM tillhandahaller kollektivtrafik och
« Fordonsindustrin drivande utifran sin underlittar for kombinerat resande
marknadsandel och dgande av data « Privata aktorer i form av globala
. Elektrifiering av fordonsflottan och teknikforetag, mobilitetstjanster och
utbyggnad av laddinfrastruktur foretag inom Al och automatisering
+ Tredjepartsforsiljning av . Bristfillig samordning mellan privata och
kollektivtrafikbiljetter offentliga mobilitetsaktorer

2.1. Bilen fortsatt storst, men oftare delad
Manniskor vill ha ett smidigt och friktionsfritt resande. En fortsatt satsning pa

bilorienterad infrastruktur (inklusive laddinfrastruktur) samt fa ekonomiska styrmedel for
att minska bilens attraktivitet har inneburit att bilen fortsatt ar forstahandsvalet for en
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majoritet. Elektrifiering, uppskalning av taxi- och bildelningstjanster (framst i urbana
miljoer) samt introduktionen av sjélvkérande fordon under 2030-talet bidrog till att
uppratthalla bilens attraktivitet. Privat dgande av bil har dock minskat, speciellt i
storstaderna, till foljd av 6kad anvandning av mobilitetstjanster samt satsningar pa cykel
och Kkollektivtrafik. Det &r frdmst privata aktorer som erbjuder olika typer av delade
mobilitetstjanster, detta da de drev utvecklingen och tidigt etablerade sina tjanster. Detta
I linje med utvecklingen under 2010-talet samt bdrjan av 2020-talet, dar myndigheter och
stater hade en mer reaktiv styrning av teknikutvecklingen och dess sociala paverkan
(Mukhtar-Landgren & Paulsson, 2021). Utanfor storstaderna ar den privata bilen fortsatt
lika dominerande som den var i borjan av 2000-talet. | mindre tatorter och pa landsbygd
har tillgangen till digitala alternativ till resande ¢kat och det traditionella, linjelagda
kollektivtrafikutbudet har i stor utstrackning ersatts av efterfrgestyrda tjanster.
Sammantaget ar mobilitetsystemet mer individualiserat och personligt.

Resandet har kat med cirka 1 procent per ar de senaste artiondena (Trafikverket, 2023).
Jamfort med mitten av 2020-talet ar det fler som arbetar pa distans samt att e-handeln har
Okat, dock bidrar det marginellt till att minska resandet. Den tidsbesparing som e-handeln
bidrog med anvands till andra inképsresor och resor for andra arenden (Hiselius et al.,
2015). Pa liknande satt nyttjar de som inte pendlar till arbetsplatsen varje dag den tid de
sparar in till att resa mer pa fritiden. For fritidsresor ar det fortsatt hdg andel bil som
nyttjas, jamfort med pendlingsresor som i storstaderna i framfor allt utférs med aktiva
och kollektiva fardmedel (Brand & Ohman, 2022). Faktorer som bekvamlighet,
flexibilitet och upplevd kontroll paverkar val av fardmedel (Forward, 2023) och da bilen
fortsatt prioriteras i gaturummet, infrastrukturplanering och samhallsnormen &r det detta
trafikslag som fortsatt nyttjas for majoriteten av resorna.

Trots ett Okat bilresande har det privata dgandet av bil minskat det senaste artiondet,
framst i stdderna. Forsaljningen av bilar i Europa 6kade in till mitten av 2020-talet, for
att sedan minska nagot och ligger nu ar 2040 pa nivaer lite under forsaljningen for ar
2020. Istallet har manniskor tillgang till bil genom den 6kade tillgangen till taxi- och
bildelningstjanster i staderna, tillhandahallna av privata aktorer (Heineke, Laverty, et al.,
2023). De taxitjanster som har statt for den storsta andelen av ékningen ar de sa kallade
taxiplattformarna som etablerades i mitten pa 2010-talet, dar Uber och Bolt var tidiga
aktorer. Bildelningstjanster utgdrs av exempelvis stationsbaserade eller friflytande
bilpooler och uthyrning av bilar mellan privatpersoner. Innan pandemin var intakterna for
delade mobilitetstjanster pa en global niva cirka 130 miljarder USD och ar 2030 uppgick
den globala marknadsintékten till cirka 1 000 miljarder USD. Det ar taxitjansterna som
star for nastan 90 procent av marknadsandelen, mikromobilitet for knappa 10 procent och
bildelning for ndgon knapp procent (Heineke, Kloss, et al., 2023). Det ar framst i staderna
som dessa tjanster erbjuds av privata aktorer, da de sallan ar Io6nsamma att driva utanfor
stOrre stader.

| storstadsregionerna har satsningar pa kollektivtrafik och cykel haft en liten paverkan pa
attraktiviteten. Trots de senaste artiondenas satsningar pa kollektivtrafiken sa ar
kollektivtrafikens marknadsandel den samma eller minskande jamfort med borjan av
2020-talet. Delade mobilitetstjanster i staderna ar manga ganger mer efterfragade och
resandeefterfragan i de reserelationer dar kollektivtrafiken ar attraktiv, exempelvis for
pendlingsresor, har minskat (bland annat pa grund av Okat arbete pa distans). Cyklandet
har 6kat i manga stader och pa vissa pendlingsstrak in till storre stader, detta utifran

12 K2 Working Paper 2024:1



satsningar pa cykelinfrastruktur och prioritering av cyklande i centrala stadsdelar.
Okningen sker fran laga nivaer och framst for pendlingsresor (Brand & Ohman, 2022).

For att forbattra tillgangligheten i hela landet arbetade manga glesbygdskommuner
tillsammans med den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) under 2020-talet med
olika atgarder. Exempelvis var Vilhelmina kommun tidiga med att lata servicen komma
till invanarna, i stallet for tvartom, samt med digitala hybridlosningar. Detta innebér att
specialister fran sjukhuset ibland finns tillgangliga pa vardcentralen, att vissa
gymnasieutbildningar har hybridundervisning samt lokala servicekontor for digital
kontakt med exempelvis Arbetsférmedlingen och Skatteverket (Hult et al., 2023). Dals
Langed var tidiga med att ta fram koncept och affarsmodeller for bildelning pa mindre
orter (Telemo et al., 2022). Grannskapskontor har blivit ett komplement till langre
pendling, dar en gemensam kontorslokal pa en mindre ort eller en rural kollektivtrafiknod
samlar medarbetare fran olika arbetsgivare samt studenter (Fyrbodals kommunalférbund,
2021). For att 6ka mojligheterna for samakning har lardomar fran projekt drivna av Véstra
Gotalandsregionen och Skjutsgruppen varit véardefulla, exempelvis att ha ett gemensamt
engagemang i en forening som grund for att skapa tillit att samaka (Widfeldt, 2023).

Danmark var tidiga med att prova olika resealternativ utanfor stdderna organiserade av
RKM, som sedan successivt plockades upp i Sverige. Exempel pa nya losningar som &r
tillgangliga ar samakning, efterfragestyrd kollektivtrafik, samt mobilitetshubb pa mindre
orter (Trafikselskaberne, 2023). | Sverige var Din tur (2023) och Varmlandstrafik (2023)
nagra av de forsta att infora efterfragestyrd kollektivtrafik, ett koncept som Okade
kollektivtrafikens attraktivitet samt 6kade tillgangligheten for de boende. Férutom RKM
ar kommuner och lokala foreningar (exempelvis byalag) tillhandahallare av
mobilitetsalternativ till bilen utanfor storstaderna.

Ett antal MaaS-plattformar har etablerats och avvecklats. MaaS-plattformen Whim
lanserades i slutet pa 2010-talet (MaaS Global, 2022) och féljdes av ett flertal
mobilitetsforetag. | borjan av 2020-talet fanns det fortfarande fa MaaS-plattformar dar
manga trafikslag och transportleverantérer var integrerade, det var en Iag betalningsvilja
fran resendrerna, oklar politisk styrning och oklarheter géllande om dessa tjanster bidrar
till maluppfyllelse inom transport och samhallsutveckling (Hensher et al., 2020). Det var
svart att hitta hallbara affarsmodeller samt att introducera tjansten som ett alternativ till
den privata bilen, och fran mitten av 2020-talet fasades manga MaaS-plattformar ut.

Nasta utvecklingssteg fran MaaS blev introduktionen av MaaF (Mobility as a Feature).
Dér ses mobilitet som en del i en bredd av tjanster och laggs till som en funktion i ett
befintligt tjansteutbud (Hensher & Hietanen, 2023; Ngoma, 2023). MaaS-tjansterna har
sjdlva resan i fokus och MaaF utgar i stéllet ifran malet med resan, exempelvis ett
lakarbesok, en helgutflykt eller ett restaurangbesok. MaaF-konceptet introducerades i
borjan av 2020-talet ibland annat Tyskland (banbutsu, 2023) och Australien (MaaS
Alliance, 2023).

2.2. Okad framkomlighet och tillgang till transporter

Ménniskors resebeteenden formas i stor utstrdckning av den fysiska infrastrukturen.
Utvecklingen av infrastruktur och bebyggelse skiljer sig at mellan stader, mindre tatorter
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och landsbygder. | stader var tidigare bilens prioriterade framkomlighet ett problem som
skapade trangsel och minskade utrymmet for andra trafikslag samt méanniskor. I mindre
orter och pa landsbygd har bilens dominans inte pa samma satt gett upphov till
utrymmesbrist. Detta har styrt till vilken utstrdckning som initiativ till forandring har
tagits. Storstadernas utvecklingsplaner har under artionden riktat in sig pa framkomlighet,
fortatning och funktionsblandning. Runt storre stader har cykelinfrastrukturen byggts ut.

Den nationella vag- och jarnvagsinfrastrukturen har byggts ut och underhalls enligt
antagen nationell plan for transportinfrastrukturen, dock avbréts utbyggnaden av
stambanor for hoghastighetstdg av regeringen hosten 2022 (Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet, 2022). Istallet for satsning pa stambanor lades fokus pa
jarnvéagsunderhall samt pa att oka jarnvégstrafikens robusthet, tillforlitlighet och
punktlighet (Regeringskansliet, 2023b) och utbyggnad av jarnvédgen mellan Lund och
Hassleholm samt mellan Goteborg och Bords (Andersson, 2023). Uthyggnaden av
vaginfrastrukturen ledde till att biltrafiken okade i linje med Trafikverkets prognos fran
bdrjan av 2020-talet, se Figur 1.

Transportarbete statistik 1990-2018 samt
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Figur 1 Transportarbete i miljarder personkilometer per ar. Historiska data 1990-2018 samt prognostiserad tillvéaxt
2017-2040 (Trafikverket, 2023).

Lagforandringar gallande bilpooler infordes i mitten av 2020-talet och har lett till att
antalet delade fordon okat. Tidigare hinder var exempelvis en avsaknad av juridisk
definition och att kommuner i de lokala trafikforeskrifterna ej har kunnat reservera
parkeringsplatser for delningsfordon pa allméan mark (Andersson Calafatis et al., 2020).
Manga kommuner har dven uppfort mobilitetshubbar vid kollektivtrafiknoder, stérre
arbetsplatser, bostadsomraden och campusomraden. Har erbjuds tillgang till olika
mobilitetstjanster, parkering samt smidiga byten till kollektivtrafik. Mojligheten att ha
tillgang till bil via delnings- samt taxitjanster har bidragit till att uppratthalla bilens
attraktivitet som ett smidigt och enkelt trafikslag. Det ar frdmst privata aktorer som
erbjuder olika delade mobilitetstjanster vid hubbarna samt driver bilpooler.
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Storstadsomradenas infrastrukturutveckling beskrivs utifran hur Stockholms stad har
arbetat de senaste artiondena. Stockholms stads (2022) framkomlighetsstrategi beskriver
en planering mot ett transportsystem som forflyttar manniskor och gods i stallet for
fordon. Framkomligheten for kapacitetsstarka trafikslag som gang, cykel och
kollektivtrafik prioriteras i staden. Inom storstaden har cykel och gang fortsatt att 6ka
samt att resandet med kollektiva trafikslag ligger pa ungefar samma niva, jamfort med
mitten av 2020-talet. Aven tillgangen till taxi- och bildelningstjanster har haft prioritet
som en del i en 6kad framkomlighet, da dessa tjanster bidrar till att minska det privata
agandet av bil och darmed méangden fordon som star parkerade stora delar av dygnet.
Avvecklingen av stadsmiljoavtalen i mitten pa 2020-talet medférde att vissa stader gick
miste om den statliga finansiering som de planerat att soka for utbyggnad av infrastruktur
for kollektivtrafik och cykel (Sandblad, 2023), ndgot som saktade ner utbyggnaden. Aven
en minskning i intakter i kollektivtrafiken under 2020-talet, pa grund av farre antal
resendrer, gjorde att vissa planerade utbyggnader fick andras eller avbrytas.

Fastighetsdgarna centralt i stdderna var drivande i arbetet att 6ka framkomligheten.
Mojligheten att enkelt kunna ta sig till och fran arbetsplatsen ar en av de viktigaste
aspekterna for de som jobbar dér, inkluderat tillgang till parkerings- och laddplats for bil
och cykel samt smidigt med kommunikationer (Fastighetsagarna, 2023).
Bostadsdominerande omraden drog nytta av den okade andel som arbetar pa distans for
att 6ka sitt serviceutbud (exempelvis handel, restauranger och co-working) genom att
utveckla attraktiva platser som bidrog till att distansarbetarna holl sig pa hemmaplan
(Lundin Kleberg et al., 2022).

Det ar nastan 20 ar sedan bensin- och dieselbilar forbjods i delar av Stockholms innerstad,
foljt av ett liknande inforande i Goteborg nagra ar senare. Ett forbud som successivt har
utbkats till att galla storre delar av innerstaden (Stjerna, 2023). De under tiden
framvéxande taxi- och bildelningstjansterna byggde sin fordonsflotta framst kring
elfordon, vilket gjorde att de fortsatt har hog tillganglighet i de centrala delarna av
staderna.

De tre storstadsregionerna har arbetat aktivt med att 6ka andelen som cyklar. Exempelvis
har ungefér hélften av invanarna i Skane maximalt 30 minuters cykelvég till skola eller
arbete, och Skane har darfor utvecklat supercykelvégar i de starka pendlingsstraken for
att oka andelen som cyklar (Region Skane, 2023). Genom en utbyggd regional
cykelinfrastruktur far fler regioninvanare, dven utanfor tatorterna, mojlighet att nyttja
cykeln. Dock &r satsningarna blygsamma i jamforelse med de medel som avsatts for
jarnvags- och vaginfrastruktur. Exempelvis, i Region Skane avsattes 150 miljoner kronor
under perioden 2022-2033, som framst géllde upprustningsatgarder for befintlig
cykelinfrastruktur (Region Skane, 2023).

Den linjelagda kollektivtrafiken har planerats utifran starka strak i region och stader.
Denna kompletteras med anrops- och efterfragestyrd kollektivtrafik samt delade och
aktiva trafikslag, for att trafiksystemet som helhet ska vara resurseffektivt och bidra till
storst samhéllsekonomisk nytta (Din tur, 2018; Region Kronoberg, 2021; Region
Varmland, 2021; Regionala kollektivtrafikmyndigheten Norrbotten, 2023). Det har &ven
inneburit ett 6kat lokalt samarbete med kommuner gallande infrastruktur, hallbart resande
och tillganglighet, exempelvis for att gemensamt skapa forutsattningar for attraktiva och
sakra gang- och cykelresor till hallplatser, knutpunkter och strak samt arbeta strategiskt
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med pendelparkeringar (Vastra Gotalandsregionen, 2021). Kollektivtrafiken ses fortsatt
som stommen i transportsystemet, som sen andra trafikslag och transporttjanster matar
resendrer in till (Smith et al., 2018).

2.3. Elektrifiering och data som drivkraft

Det ar den tekniska utvecklingen som till stor del har drivit inriktningen for
samhallsutvecklingen de senaste decennierna, framst utifran potentialen i ny teknik och
nya digitala tjanster. Bade privata och offentliga mobilitetsaktorer har bidragit till
utvecklingen av fordon, trafikutbud och narliggande tjanster, dar fordonsindustrin i
huvudsak varit den drivande parten.

Globala megatrender, sa som hallbar utveckling, urbanisering, digitalisering och
automatisering, innebar att fordonsindustrin utvecklade nya lésningar som till exempel
delad mobilitet, sjalvkdérande fordon, uppkoppling och sammankoppling, samt fasade ut
fossila branslen. Bilars forbranningsmotorer ersattes inledningsvis med batteridrivna
elektriska losningar och de senaste aren har vatgashaserade bransleceller introducerats.
Anvandandet av elbilar véxte forst i urbana delar, for att senare dka i de delar av landet
dar reseavstanden ar langre (Business Sweden, 2020).

Bilindustri har ett fortsatt stort inflytande Over mobilitetslandskapet och
transportpolitiken. | slutet av 2010-talet stod bilindustrin i Europa for 7 procent av EU:s
BNP (Business Sweden, 2020) samt att det i bérjan av 2020-talet var den privata sektor
som erholl hogst andel (31 procent) av EU:s forsknings- och utvecklingsstod (Acea,
2023). Att vara en sektor som sysselsétter manga i Europa har resulterat i ett betydande
inflytande Over atgarderna for att utveckla transportsektorn, dar fokus har legat pa
drivmedel och elektrifiering (batterier och laddinfrastruktur), datahantering, lagstiftning
(sjalvkorande fordon) samt fordonsutveckling (Business Sweden, 2020).

Den tekniska utvecklingen under 2020-talet genomfordes av ett fatal privata aktdrer, da
det var dessa som dgde den dataméngd samt datorkraft som kravdes. Utveckling och
traning av systemen skedde med begransad insyn. Bristen pa regleringar ledde till att
dessa aktorer Okade sin makt att forma samhallet. | slutet pad 2020-talet borjade
lagstiftningen gd mer i takt med den tekniska utvecklingen, dock hade teknikens
mojligheter blivit ojamnt fordelade med bristande hansyn till integritet, demokrati och
manskliga rattigheter (Sveriges Kommuner och Regioner, 2023).

Teknikutveckling under 2020- och 2030-talen innebar en dvergang fran fossila drivmedel
till elektrifierade bilar, bussar och lastbilar. Ett EU-beslut om att férbjuda forsaljning av
bilar med forbranningsmotor fran ar 2035 bidrog till att paskynda genomslaget for den
nya tekniken (Europaparlamentet, 2023). Andelen elbilar i nybilsforséljningen var ar
2030 nara 100 procent, padrivet dven av fordonstillverkarnas egna malsattningar. Det
innebar att fordonsflottan bestod av 50 procent laddbara bilar (elbilar och laddhybrider),
da fordon med forbranningsmotorer annu inte fasats ut helt. Stockholms Ian hade hogst
andel laddbara fordon och Norrbottens lan lagst andel (Barr & Topel, 2022). Pa 2040-
talet finns fortfarande bilar med férbranningsmotorer kvar i samhéllet.

| borjan av 2020-talet var bristen pa laddinfrastruktur utpekat av fordonsindustrin som
det storsta hindret till att kunna fasa ut fossila brénslen (Business Sweden, 2020).
Undanrgjning av hinder for utbyggd laddinfrastruktur var en av de atgarder som
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prioriterades av regeringen i mitten av 2020-talet (Regeringskansliet, 2023a). Detta som
en del i malet att oka elektrifieringen och en satsning pa utbyggnad av laddinfrastruktur
(Regeringskansliet, 2023c). Samtidigt avskaffades klimatbonusen for el- och gasbilar
(Regeringskansliet, 2022). Elbussar stod ar 2030 for runt 80 procent av bussforséljningen.
Fran mitten av 2020-talet upphandlades stadsbussar i princip endast med eldrift samt att
elektrifieringen av regionbussarna inleddes (Barr & Topel, 2022). Elektrifieringen av den
regionala kollektivtrafikens bussfordonsflotta skedde utifran drivkrafter hos bade RKM
och bussoperatérer, sa som att forbattra stadsmiljon och minska driftskostnader. Under
inledningen av omstallningen valde operatérerna att trafikera med elbussar &ven fast det
inte var ett krav i upphandlingen (Aslund & Pettersson-Léfstedt, 2023).

Som en del i att tillgangliggora forséljning av alla kollektivtrafikaktorers biljetter
utvecklade Samtrafiken (2023) en gemensam distributions- och férsaljningslésning.
Denna mojliggjorde att olika typer av aterforsaljare kunde kombinera och sélja biljetter,
nagot som underlattade resande med flera trafikslag och trafikforetag. Detta var ett
betydande steg framat som féljdes av vidare digital utveckling, utveckling av
biljettsystem och utbyte av data.

2.4. Manga mobilitetsaktorer och brister i samordning

De visioner som fanns i borjan av 2020-talet géllande ett kraftigt minskat resande med
bil och 6kat resande med cykel och kollektivtrafik blev inte verklighet. Det beror till del
pa bristande samverkan mellan en bred uppséttning privata och offentliga aktorer for att
skapa ett fordndrat transportsystem (Marsden & Reardon, 2018c). Samt att de privata
aktorerna framst drevs av att erhalla sa hoga vinster som mojligt, detta da de som séljer
mobilitetstjanster tjanar mer pengar ju fler och oftare som tjansterna nyttjas (Pangbourne
et al., 2018). Ett framvéxande och alltmer komplicerat natverk av mobilitetsaktdrer har
andrat kommunala och regionala aktorers roll och de ar inte langre de primara
tillhandahallarna av tjanster. Detta innefattar ocksa att myndigheters stéallning samt deras
relation till andra aktorer gallande styrning av transportsystemet har utmanats (Marsden
& Reardon, 2018c).

Introduktionen av delade el-scootrar i Stockholm i slutet pa 2010-talet exemplifierar en
reaktiv styrning som inledningsvis baserades pa frivilliga avtal. Det saknades en
dvergripande strategi och mal med de delade mobilitetstjansterna, dar fokus inledningsvis
lag pa att hantera problem nér de uppstod snarare an att arbeta for en integrering av nya
trafikslag i transportpolitiken. Efter nagra ar introducerades en mer aktiv styrningsmetod,
dock saknades fortsatt évergripande mal gallande exempelvis jamlikhet, geografisk
tillganglighet till tjansterna, och miljé (Witzell et al., 2022).

Utvecklingen av transportsystemet har lett till flertalet nya aktorer pa marknaden samt
har forandrat hur olika aktorer forhaller sig till varandra. Exempel pa nya aktorer ar
globala teknikforetag (exempelvis Google och Apple), mobilitetstjanster (exempelvis
Uber och Lyft) och féretag inom Al, automatisering och robotteknik. Dessa samarbetar
med befintliga leverantorer (exempelvis fordonstillverkare) for att utveckla befintliga
samt skapa nya varor och tjanster (Marsden & Reardon, 2018c). De privata aktorerna
konkurrerar med varandra géllande tillhandahallande av olika delade mobilitetstjanster i
stdderna, framst taxitjanster och till viss del mikromobilitet, samt med kollektivtrafiken.
De olika foretagen saljer sina tjanster genom sina egna saljplattformar, dar de kan
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paketeras tillsammans med kollektivtrafikbiljetter. Det finns inga plattformar som samlar
alla mobilitetstjanster pa ett stalle. Den Okade mangden privata aktorer pa
mobilitetsmarknaden har utmanat offentliga aktdrers roll som styrande av utvecklingen,
detta da de privata aktorerna tillfor nya resurser och data som paverkar maktbalansen och
utmanar tidigare arbetssatt. Vidare ger det okade fokuset pa mobilitet och
mobilitetstjanster att persontransporter ses som industri- och tillvaxtindustri lika mycket
som transportpolitik (Marsden & Reardon, 2018b).

Forst i borjan pa 2030-talet infordes ett helhetsgrepp pa mobilitetssystemet gallande
lagstiftning samt offentliga aktdrers roller och ansvar. Ansvaret for infrastruktur for de
olika trafikslagen &r uppdelat pa olika beslutsfattarnivaer och samordningen dem emellan
ar till viss del fortsatt bristfallig. Trafikverkets huvuduppdrag ar fortsatt ansvar for
langsiktig planering av transportsystemet samt ansvar for byggande, drift och underhall
av statliga vagar och jarnvéagar. Det ar fortsatt RKM som tillhandahaller kollektivtrafik,
dar det ar fokus pa strak med manga resenarer samt att tillhandahalla en grundlaggande
tillganglighet i hela regionen.

RKM:erna har inte tagit rollen som tillhandahallare av plattformar for delade
mobilitetstjanster, dock &r de en del i att underlétta for kombinerat resande, samarbetar
med offentliga och privata akttrer, samt har biljettsamarbeten med kommersiella aktorer
(Din tur, 2018; Region Varmland, 2021; Véastra Gotalandsregionen, 2021). RKM:erna har
anpassat sina tjanster och produkter for att passa i transportutbudet som helhet, framjat
tredjepartsforsaljning samt etablerat langsiktiga samarbeten med aktérer inom delad
mobilitet (Smith et al., 2018; Vastra Gotalandsregionen, 2021). Kommersiellt olénsam
trafik subventioneras av offentliga medel (Holm Mgller et al., 2020). RKM:ernas roll har
andrats nagot da kundinteraktionerna har minskat drastiskt samt utifran ett okat samarbete
och beroende av privata aktorer (Smith et al., 2018). RKM:ernas organisationer starktes
under 2020-talet med kompetenser inom bland annat nya mobilitetstjanster,
affarsmodeller och nya samverkansformer, som en del i att anpassa sig till att vara en
aktor av manga inom mobilitetsomradet (Sgrensen et al., 2020).

Andra lander tog snabbare ett helhetsgrepp kring ett sammanhallet mobilitetssystem
oftast utifran statliga direktiv. | Danmark utsag transportministern i borjan av 2020-talet
en expertkommitté som tog fram forslag for framtidens kollektivtrafik och mobilitet, med
syfte att réra om i grytan och hitta nya l6sningar pa kollektivtrafikens utmaningar — bade
i stader och pa landsbygd (Transportministeriet, 2023). Samtidigt inledde norska staten
ett utvecklingsprogram dar projekt inom Smart Mobility kunde soka finansiering for att
uppnd mal gallande att transporterna ska bli smartare och mer flexibla med mindre
resurser (Rush, 2022). Samt att Ruter (RKM i Osloregionen) ar 2020 presenterade sin
vision Sustainable Freedom of Movement, som en fortsittning pa tidigare
strategidokument dar de arbetat sig bort fran ett ensidigt fokus pa kollektivtrafik till att
fokusera pa mobilitet. Detta for att mota pagaende forandringar inom hallbara lésningar,
teknisk utveckling, nya affarsmodeller, datadriven ekonomi och kunders férvantningar
(Ruter#, 2020). Finland inledde redan i borjan av 2010-talet sitt arbete med att stopa om
transportsystemet, da genom forsta skrivningar som satte resenaren i centrum och
deklarerade att mobilitet skulle ses som, utvecklas och anvéndas som en tjanst. | samma
veva myntades konceptet MaaS och under de kommande aren gar MaaS fran idé till
praktik (MaaS Global, 2022).
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3. Effekter

| scenariot som presenterats i kapitel tva har resendarerna mer valfrihet och flexibilitet,
bilen ar det dominerande transportmedlet och mobilitetstjanster tillhandahalls framst av
privata foretag. Det finns bade normativa och ekonomiska drivkrafter for ett sadant
scenario. Scenariot pekar pa ett framtida transportsystem som &r mer anpassat for
individuella behov och preferenser. Att utvecklingen ar driven av privata aktorer kan
frdmja innovation och konkurrenskraft samt erbjuda smarta och effektiva Iésningar. Det
kan dven leda till mer trafik och 6kad energiférbrukning, minska tillganglighet, halsa och
rattvisa for vissa, samt skapa regulatoriska utmaningar.

| detta kapitel analyseras mojliga effekter pa transportsystemet. Analysen utgar ifran de
transportpolitiska malen och ett urval av de indikatorer som nyttjas av Trafikanalys
(2023) for maluppféljning. De indikatorer som valts ut har delats in i fyra omraden utifran
effekter pa 1) tillganglighet, 2) ekonomisk 6verkomlighet, 3) anvandbarhet och fysisk
aktivitet, samt 4) klimat och milj0. Scenariot har utvérderats med hjalp av forskning,
modelleringar och utredningar som undersokt delar av det transportsystem som beskrivs
I scenariot.

Utvecklingen av det évergripande transportpolitiska malet ar en sammanvagning av de
olika indikatorerna. Ovriga indikatorer utgar i vissa fall fran ett individperspektiv, i andra
ifran ett samhallsperspektiv. Effekterna presenteras utifran en tankt utveckling fram till
2040. | Tabell 1 redovisas utvecklingen.

Tabell 1 Effekterna redovisas utifrdn antagen utveckling av tio indikatorer. Pil uppat betyder utveckling i linje med malet,
horisontell pil betyder ingen férandring och pil nedat betyder utveckling bort fran malet. Pil inom parentes innebar att
indikatorn utvecklas i riktning mot mélet, men att etappmal inte bedéms uppnas i tid.

Overgripande transportpolitiskt mal >
Tillganglighet

Tillganglighet till arbete och skola 2
Tillganglighet 6vriga persontransporter 2
Tillganglighet utan transporter 2

Ekonomisk éverkomlighet

Transporternas ekonomiska éverkomlighet >
Anvéndbarhet och fysisk aktivitet

Anvéandbarhet for alla i transportsystemet >

Fysiskt aktiva resor >
Klimat och miljo

Energieffektivitet >
Véxthusgasutslapp (€]
Paverkan p& manniskors livsmiljo >
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3.1. Tillganglighet

En grundladggande tillgdnglighet handlar om 1) transportsystemets standard och hur
tillforlitligt det ar, 2) systemets utbredning och kvalitet, samt 3) var invanare bor och
foretag ar lokaliserade (Trafikanalys, 2023). Analysen fokuserar dels pa tillganglighet till
olika malpunkter, dels resfri tillganglighet. Hur utvecklingen av framtidens
mobilitetsystem genomfdrs samt hur utvecklingen skiljer sig mellan olika platser beror
till stor del av styrning och reglering samt samverkan mellan offentliga och privata
aktorer (Marsden & Reardon, 2018c).

Ett mobilitetsystem med fler aktorer samt tillgang till, valfrihet och flexibilitet gallande
transportmedel leder till fler mojligheter for individualiserade I6sningar och bidrar till en
hog tillganglighet for manga. Det ar framst tillgangen till bil, vanligen privat dgande eller
taxi- och bildelningstjanster, som ger manniskor hog tillganglighet till malpunkter sa som
arbete, handel och service. Delade mobilitetstjanster tillhandahalls framst av privata
aktorer genom sina egna marknadsplattformar, vilket ger att det saknas samordning
mellan trafikslagen och utbudet. Faktorer som hindrar sémlost resande listas av Cannon
(2023), exempelvis att mangden aktorer forsvarar integrationen mellan trafikslagen,
konkurrens om utrymme, samt konkurrerande informationssystem och prisséttning.

Trafikmangden 6kar. Nar mobilitet mer och mer blir en vara pa en 6ppen marknad
kommer de som saljer mobilitetstjénster att tjana mer pengar ju fler och oftare som
tjansterna nyttjas (Pangbourne et al., 2018). Kollektivtrafikutbudet har koncentrerats till
starka strak, nagot som i storre utstrackning minskat tillgangligheten i fororter, mindre
orter och pa landshygd. De som idag &r beroende av kollektivtrafik eller bor i omraden
som saknar marknadsméssiga grunder for etablering av delade mobilitetstjanster far en
minskning i tillgdnglighet (Marsden & Reardon, 2018b). | stadsk&rnorna bidrar
minskningen av privata fordon till att fler ytor blir tillgangliga fér manniskor. Satsning
pa funktionsblandning gor att det & narmare till olika malpunkter. Utbyggnad av
cykelinfrastruktur i stdder och storstadsregionerna ©kar tillgangligheten och
framkomligheten. Ett okat arbete pa distans kan leda till ett Okat resande till andra
malpunkter. Det kan dven leda till att tidigare bosatta inne i staderna valjer att flytta ut,
vilket resulterar i langre pendlingsresor och mgjligen ett hogre bilberoende (ITF, 2023).

Om de delade mobilitetstjanster ansluter till kollektivtrafiknoder och mobilitetshubbar
kan jamlikhet och tillganglighet till kollektivtrafiken 6ka. De delade tjansterna kan dven
bidra till att minska res- och vantetid om fordon alltid finns tillgangliga, jamfort med
kollektivtrafik dar byten och langa linjedragningar 6kar den totala restiden samt att
utbudet ar begransat till vissa tider pa dygnet. Majligheten att resa dorr-till-dorr utan att
behova dga ett privat fordon okar tillgangligheten for exempelvis barn, vid flytt av tunga
foremal och for personer med funktionsnedséattningar (UITP, 2023). Dock kréaver det en
tillgang till plattformar for bokning och betalning av de delade tjansterna. Om reglering
av utformning av tjanster och plattformar saknas ar det inte sdkert att foretagen sjalva
mojliggor nyttjande for de som inte kan eller vill nyttja digitala verktyg eller har svart att
anvanda tjansterna aven om de vill.

| de omraden dar det har varit ekonomiskt olonsamt for de privata aktorerna att etablera
sig har offentliga aktorer uppratthallit tillgangligheten fér de utan bil, exempelvis genom
digitala tjanster for service samt linjelagd och efterfragestyrd kollektivtrafik. Att anta att

20 K2 Working Paper 2024:1



bilism, och till viss del kollektivtrafik, ska tdcka resandebehovet for boende i landsbygder
och mindre orter leder till transportfattigdom for de som inte kan eller vill kora bil. Det
resulterar i att vissa grupper och personer har en begransad tillganglighet till malpunkter
samt mojlighet att transportera sig (Hult et al., 2023). De kommuner och regioner som
har satsat pa tillganglighet snarare &n transporter har en avsevart lagre niva av
transportfattigdom och exkludering.

Tillgangligheten utan transporter utvecklas positivt da tillgangen till snabb
bredbandsuppkoppling 6kar béade i tat- och glesbebyggda omraden. Okningen av digitala
tjanster, tillsammans med utbyggd internettillgang och digital mognad, samt ett béttre
utbud av e-handel har okat tillgangligheten. Relativt sett har den okat mest pa landsbygd
och i mindre tatorter (Trafikverket, 2022). Nyttjandet av internet och digitala tjanster
varierar beroende pad exempelvis socioekonomiska faktorer, alder, inkomst- och
utbildningsniva och vart man &r bosatt, vilket ger att vissa samhéallsgrupper kan
exkluderas.

3.2. Ekonomisk 6verkomlighet

Transporternas ekonomiska 6verkomlighet analyseras utifran en tankbar utveckling av
resekostnader for alla samt kostnader for aktorer i transportsystemet.

Foretagsmodeller for olika typer av delad mobilitet utgar ifran att gora resandet enklare
och billigare da foretagen vill sélja mer resande/mobilitet (Pangbourne et al., 2018).
Marknadsdrivna delningstjanster kan leda till ett minskat resande med kollektivtrafiken,
detta da manniskor far enklare tillgang till biltjanster samt att det & mer lonsamt for
foretagen att sélja de bilbaserade tjansterna (exempelvis bildelning och taxi) (Smith et al.,
2018). Det kan leda till att RKM:ernas affarsmodell urholkas och ett ojamlikt
transportsystem skapas. Alternativt kan effekten bli att for ungefar samma budget kan
RKM i samarbete med privata aktorer uppna en hogre tillganglighet (Smith et al., 2018).

Nuvarande omstallning av transportsystemet, dar privata mobilitetsaktorer tillhandahaller
ett ojamnt utbud med fokus pa lonsamhet, pekar pa en ohallbar fortsatt utveckling.
Offentliga aktorers roll &r att se till att det skapas samhéllsnytta for alla, dar en lagsta
serviceniva garanteras (Docherty, 2018). Annars har det potential att leda till ett okat
resande for de som har rad, vilket kan leda till social exkludering. Om delade
mobilitetstjanster ersatter kollektivtrafik anordnad av offentliga aktdrer kan boende i
dessa omraden fa minskad mobilitet vid exempelvis konkurs, om priserna hojs eller vid
problem med bakomliggande IT-system (Pangbourne et al., 2018). Det visar pa ett behov
av planering och styrning av omstéllningen (Docherty, 2018).

Den regionala kollektivtrafikens kostnadsutveckling mellan 2002 och 2019 resulterade i
en hog driftskostnad (Trafikverket, 2022) och ett fortsatt uppratthallande av hogt utbud
tillsammans med minskade intakter ger ett storre behov av bidrag via skattemedel. Okade
biljettpriser kan vara ett alternativ till 6kad skattefinansiering, vilket har olika paverkan
pa olika socioekonomiska grupper. Kollektivtrafikens funktion som ryggraden i
transportsystemet belystes tydligt under pandemin, samtidigt som dess sarbarhet for
véxlingar i efterfragan fortydligades. Néar efterfragan sjonk aren efter pandemin foljdes
det av vissa neddragningar i utbudet och stora intaktsforluster (ITF, 2023). Utanfor
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tatorter har efterfragestyrd kollektivtrafik fatt en viktig roll som ett kostnadseffektivt,
hallbart och energieffektivt alternativ till linjelagd kollektivtrafik (Dytckov et al., 2022)

Beroende pa prisutvecklingen kan inkop av elbil bli for dyrt for vissa, da nybilspriserna
(i alla fall under storre delen av 2020-talet) ar hogre jamfort med dagens fossildrivna
bilar, andrahandsmarknaden dar liten samt att klimatbonusen har tagits bort. Om
kostnaderna for fossila drivmedel dkar (exempelvis pa grund av handelser i omvarlden
eller hojda drivmedelsskatter) okar kostnaderna for de personer som har bensin- och
dieselbilar. Troligen kommer dven driftskostnaderna for elbilar att dka, da staten behdver
kompensera for minskade intékter fran bransle- och fordonsskatter. Detta kan ske genom
exempelvis kilometerskatt (Stjerna, 2023). Konkurrensen i tillhandahallandet av olika
mobilitetstjanster leder troligen till att priserna halls nere och ger en hog ekonomisk
overkomlighet for kunderna, om marknaden innehaller tillrackligt manga aktorer. Utifran
den resandedata som samlas in kan individuellt utformade mobilitetsterbjudanden tas
fram, vilka troligen leder till en hog upplevd prisvardhet da de utgar ifran individens
resebehov.

Ett fortsatt hogt nyttjande av bil medfér behov av att uppratthdlla samt bygga ut
vaginfrastruktur. Genomforandet av atgarder for att disponera om befintlig infrastruktur
fran bil till aktiva och kollektiva trafikslag har hog kostnadseffektivitet. De planer som
kommuner och regioner har for en omstallning till mer aktiva och kollektiva trafikslag
kan forsenas eller avbrytas da stadsmiljoavtalen tas bort. Alternativt okar den ekonomiska
bordan i de kommunala och regionala budgetarna.

3.3. Anvandbarhet och fysisk aktivitet

Att transportsystemet ar anvandbart utvarderas bland annat utifran kollektivtrafikens
tillganglighet for alla, speciellt personer med nagon typ av funktionsnedsattning eller
personer som inte nyttjar eller har tillgang till digitala verktyg. Hur nivan av fysisk
aktivitet paverkas i det beskrivna scenariot utgar bland annat ifran om transportsystemet
mojliggoér och uppmuntrar till aktivt resande samt utbyggnad av infrastruktur for andra
trafikslag an bilen.

Det ar ett mer individualiserat transportsystem som har vaxt fram, byggt pa tillgangen till
olika trafikslag pa ett smidigt och anvandarvanligt satt. Det ar digitala verktyg som
anvands i kontakt mellan mobilitetsaktorer (privata och offentliga) och resenarerna. Da
resedata samlas in kan mer individanpassade erbjudanden tas fram, vilket bidrar till enkelt
resande for anvéandaren. Alternativt erbjuds den transportmix som ger mest vinst for
mobilitetsaktoren. Dock sa kréavs det tillgang till och mdjlighet att anvanda de digitala
verktygen, nagot som gora att vissa personer stangs ute fran transportmarknaden. En 6kad
digitalisering skapar dock mojligheter for fler aktorer att bidra till en 6kad anvéndbarhet.
Om det ger en marginell 6kning i intakter for privata mobilitetsaktorer att tillgangliggora
sina tjanster for alla, exempelvis for personer med funktionsnedsattningar, kanske dessa
anpassningar inte prioriteras eller genomfors. Om mobilitetstjansterna finns tillgangliga
for andra att paketera och salja kan tillgdngliggjorda tjanster utvecklas samt att
erbjudanden kan paketeras pa ett satt som ar enkelt att forsta for alla.
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Genom att stader i hogre grad planeras utifran framkomlighet samt att mer ytor har
tillgangliggjorts for manniskor okar tillgangen till stadskarnorna. Tillgangen till olika
typer av transportmedel underlattas genom att bilpooler fatt prioriterade parkeringsplatser
i staderna och mobilitetshubbar har uppréttats. Dock minskas anvandbarheten da det
saknas ett sammanhangande transportsystem da utbudet ar uppdelat pa en méangd
offentliga och privata aktérer. Okning av efterfragestyrd kollektivtrafik samt taxitjanster
okar anvandbarheten av transportsystemet for personer utan tillgang till bil.

Mojligheten till aktivt resande bidrar till manniskors totala fysiska aktivitet, dar endast
tvd tredjedelar av vuxna och en femtedel av barn och unga ar 2023 uppnar
rekommenderade nivaer (Trafikanalys, 2023). Forutsattningar i vardagen, den fysiska,
sociala och kulturella miljon samt socioekonomiska resurser paverkar manniskors
mojlighet till fysisk aktivitet, dar digitaliseringen bidrar till ett mer stillasittande arbetsliv
samt fritid (Trafikanalys, 2023). Hog bilanvandning bidrar till h&lsoproblem, 6kade
sociala klyftor och bibehallen trangsel (ITF & FIT, 2021). Enkel tillgang till taxitjanster
och mikromobilitet antas leda till minskad fysisk aktivitet. Om resebeteendet styrs av
mobilitetsaktrernas vinstintresse kan det leda till minskat resande med aktiva trafikslag,
om dessa inte bidrar till hoga intakter.

Utifran utbyggd infrastruktur for aktiva trafikslag antas ett visst 6kat resande med gang
och cykel, dar cyklisterna har vuxit i antal men marginellt i andel av resandet. Detta géller
framst inom stader samt i storstadsnara omraden dar infrastrukturen har byggts ut.
Folkhéalsovinst i Skane beraknas vara 1,8 miljarder kronor om fardmedelsmalet att cka
andelen cykelresor fran 16 till 19 procent nas (Region Skane, 2017).

3.4. Klimat och miljé

Transportsystemets paverkan pa klimat och miljo analyseras utifran dess
energieffektivitet och niva pa vaxthusgasutslapp. Transporternas paverkan pa naturmiljo
och méanniskors livsmiljo analyseras utifran problematik med buller och luftféroreningar.
For att minska utslappen fran vagtrafiken &r det framst tre faktorer som bidrar: 6kad andel
elfordon och energieffektivare branslefordon, 6kad andel fornybara drivmedel, samt
minskat vagtrafikarbete. Alla tre faktorer bor inga som atgarder for att nd utslappsmalen
pa ett kostnadseffektivt satt med lagre risk (Trafikverket, 2020b). Problemen med
privatbilismen pekas ofta ut som att till storsta del gélla i storre stader, géllande
exempelvis olika typer av fororeningar och tréangsel.

Energieffektiviteten i vagtrafiken har haft en positiv utveckling upp till r 2023, dar den
huvudsakliga forbattringen har skett utan éverflyttning till mer energieffektiva trafikslag.
Dock ar utvecklingstakten lagre &n vad som kréavs for att energieffektiviseringen ska
kunna bidra till att na uppsatta mal (Trafikanalys 2023). Energieffektivisering fortsatter
genom utveckling av brénslen och fordon. Taxi- och bildelningstjénsterna har vanligen
hogt satta mal gallande minskning av utslapp av véxthusgaser och vill profilera sig som
grona resealternativ. Exempelvis har Uber som mal att ha en zero-emission mobility
platform i europeiska stader ar 2030 (Uber, n.d.).

Energieffektivisering genom beteendeféréandring sker exempelvis genom 6kat nyttjande
av delade mobilitetstjanster, 6kat arbete pa distans samt okat nyttjande av e-handel. Hur
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mycket det bidrar med till energieffektiviseringen beror dock pa om den uteblivna resan
till arbetsplatsen eller affaren ersatts med en annan resa eller ej. Samt hur effektiv
transporten av varorna ar. Om ett 6kat distansarbete resulterar i att personer bosétter sig
langre fran arbetsplatsen kan de farre pendlingsresor som genomfors anda fa en total
reslangd som motsvarar tidigare daglig pendling bosatt ndrmare arbetsplatsen.

Klimatpolitiska radet (2023) drar slutsatsen att transportsektorns etappmal for utslapp av
vaxthusgaser for 2030 inte kommer att uppnas utifran nu beslutade styrmedel och
atgarder. Naturvardsverket (2023) gor bedémningen att etappmalets maluppfyllelse ar
beroende av reduktionspliktsniva. Reduceringen av reduktionsplikten har stor paverkan
da den berdknas motsvara tva tredjedelar av den utslappsminskning som behdvs for att
na 2030-malet (Klimatpolitiska radet, 2023). Alla av Trafikverket (2020b) framtagna
scenarier pekar pa att snalare fossilfordon, elektrifiering och en hog andel biodrivmedel
behovs for att klara malen om séankta utslapp av vaxthusgaser, kombinerat med ett
minskat trafikarbete i nastan alla scenarier. Om trafikarbetet inte ska minskas behdvs en
utokad reduktionsplikt, motsvarande nastan dubbel méangd biodrivmedel jamfort med ar
2020.

Delade mobilitetstjanster kan bidra till att sanka koldioxidutsl&ppen med en tredjedel, om
de integreras i det befintliga kollektivtrafiknétet och ersatter resor med bil. Det kréver i
sa fall samordnad stadsplanering och en trafikomstallning bort fran privatbilar (UITP,
2023). Att stader fortatas och satsar pa aktiva och kollektiva trafikslag kan bidra till att
minska trafikarbetet (Trafikverket, 2020b). I scenariot fokuseras det pa elektrifiering av
fordonsflottan samt att den 6kade tillgangen till taxi- och bildelningstjanster bidrar till att
resandet med bil fortsatt ar hogt.

Elektrifieringen ar den dominerande strategin globalt for att minska utslappen fran
vagtrafiken, dar utbyggnaden av laddinfrastruktur ar en avgorande fraga (Trafikverket,
2020b). Elektrifieringen bidrar dock inte till att hantera andra problem, sa som dalig
luftkvalitet och platsbrist i staderna, ravarubrist, trangsel, folkhalsa, sédkerhet och socialt
utanforskap i manga landsbygder och stadsdelar (Radslaget, 2022). Utslappsminskning
fran regionala resor och resor mellan stader har i storre utstrackning skett genom teknisk
utveckling (ITF & FIT, 2021). Elektrifieringen av kollektivtrafiken bidrar marginellt till
att sénka utslappen av vaxthusgaser, detta da kollektrafiken redan ar 2023 till 93 procent
kors pa fornybara drivmedel (Miljobarometern, 2023).

Utsattheten for buller, speciellt i tatorter, antas minska da elfordon ger upphov till mindre
buller an fossildrivna fordon. Det finns dock prognoser pa att andelen bullerutsatta i stader
kan 6ka med 3 procent om trafiken dkar enligt Trafikverkets basprognos (Trafikverket,
2020a). Dock ar det troligt att en storre andel elbilar leder till 6kad exponering av
luftfororeningar, framst slitagepartiklar fran dack och vég, da elbilar ar tyngre &n dagens
fossildrivna bilar (Kriit, 2022). En fortsatt htg andel biltrafik staden bidrar till att trangsel
kvarstar.
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4. Behov av politiska visioner och mal

Som Docherty (2018) konstaterar har transportpolitiken de senaste artiondena lagt ned
mycket tid och energi pa att hantera de negativa effekter som motortrafiken har fort med
sig. Det géller minskning av trafikstockningar, utslépp, olyckor och socialt utanforskap
orsakat av brist pa transportmdjligheter i en bildominerad miljo. Det har vaxt till
bestaende samhéllsproblem pa grund av paverkan pa ekonomi, miljo och livskvalitet.

Mobilitet, automatisering, elektrifiering, delningstjanster och kollektivt resande handlar
om hur tillganglighet skapas och fordelas i samhéllet, vilket gor dessa fragor politiska
(Serensen et al., 2020). Inforandet av nya mobilitetslésningar ar inte ett mal i sig utan
mojliga atgarder och verktyg for att na politiska visioner och mal (Marsden & Reardon,
2018a). Det ar politiska prioriteringar av resurser som avgor utveckling och syfte fér den
kollektiva mobiliteten samt for bilism och aktivt resande. Den offentliga sektorn behover
spela en central roll &ven i en marknadsdriven utveckling av ett nytt mobilitetssystem.
For att sakerstalla att samhallsmal inom exempelvis jamlikhet, tillganglighet och
hallbarhet uppnas behovs politisk styrning gallande reglering, planering, finansiering,
subventioner och beskattning (Serensen et al., 2020). Reglering géllande utvecklingsmal,
prisstrukturer (och subventioner), geografisk tackning och kundskydd kan styra
utvecklingen mot mer dnskvérda och inkluderande samhéllen (Pangbourne et al., 2018).

For att skapa ett hallbart mobilitetsystem som skapar tillganglighet for alla kan styrningen
utgd ifran Linton och Brays (2019) fem fragor for att skapa ett framgangsrikt och hallbart
MaaS-system som minskar behovet av den privata bilen. Fragorna &r: Skapas incitament
for att anvénda kollektivtrafiken? Bidrar det till att minska trafikstockningar och utslapp?
Ar 16sningen socialt inkluderande (prisvard, tillganglig pé ett icke-digitalt sétt, ger god
geografisk tackning, samt ger information och alternativ for de med ytterligare
mobilitetsbehov)? Finns det en kultur av 6ppenhet och datadelning? Och uppmuntras det
till en aktiv livsstil?
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